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Allméanna utgangspunkter och avgransningar

Statens haverikommission (SHK) ar en statlig myndighet som har till uppgift att
utreda olyckor och tillbud till olyckor i syfte att forbéattra sdkerheten. SHK:s ut-
redningar syftar till att sa langt som mojligt klarlagga saval handelseférlopp och
orsak till handelsen som skador och effekter i Gvrigt. En utredning ska ge
underlag for beslut som har som mal att forebygga att en liknande héandelse
intraffar i framtiden eller att begransa effekten av en sadan handelse. Samtidigt
ska utredningen ge underlag for en bedémning av de insatser som samhallets
réddningstjanst har gjort i samband med handelsen och, om det finns ské&l for
det, for forbattringar av raddningstjénsten.

SHK:s utredningar syftar till att ge svar pa tre fragor: Vad hande? Varfor hande
det? Hur undviks att en liknande handelse intraffar?

SHK har inga tillsynsuppgifter och har heller inte ndgon uppgift nar det galler
att fordela skuld eller ansvar eller rérande fragor om skadestand. Det medfor att
ansvars- och skuldfragorna varken undersoks eller beskrivs i samband med en
utredning. Fragor om skuld, ansvar och skadestand handlaggs inom rattsvéasen-
det eller av t.ex. forsakringsbolag.

| SHK:s uppdrag ingar inte heller att vid sidan av den del av utredningen som
behandlar réddningsinsatsen undersoka hur personer forda till sjukhus blivit
behandlade dér. Inte heller utreds samhéllets aktiviteter i form av socialt omhan-
dertagande eller krishantering efter handelsen.

Utredningar av luftfartshandelser regleras i huvudsak av forordningen (EU)
nr 996/2010 om utredning och férebyggande av olyckor och tillbud inom civil
luftfart och lagen (1990:712) om undersdkning av olyckor. Utredningarna
genomfors i enlighet med Chicagokonventionens Annex 13.

Utredningen

SHK underrattades den 22 april 2018 om att en olycka med ett flygplan med
registreringsbeteckningen SE-EHI hade intraffat pa Hagfors flygplats,
Véarmlands lan, samma dag kl. 14.37.

Olyckan har utretts av SHK som foretratts av Helene Arango Magnusson, ord-
forande, Ola Olsson, utredningsledare och teknisk utredare, och Sakari
Havbrandt, operativ utredare.

Som radgivare for Transportstyrelsen har Magnus Axelsson deltagit.

Som radgivare for den europeiska byran for luftfartssakerhet (EASA) har Ines
Seiler deltagit.

Féljande organisationer har notifierats: EASA, EU-kommissionen, USA:s
nationella olycksutredningsmyndighet National Transport Safety Board,
(NTSB), samt Transportstyrelsen.

Utredningsmaterialet
Intervjuer har genomforts med eleven, instruktoren, ett vittne, med personal fran
Hagfors flygplats samt med personal fran Raddningstjansten i Hagfors kommun.
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Luftfartyg:
Registrering, typ
Modell
Klass, luftvéardighet

Serienummer
Operator
Tidpunkt for hédndelsen

Plats

Typ av flygning
Vader

Antal ombord:
Beséttning inklusive kabin
Passagerare

Personskador

Skador pa luftfartyget

Andra skador

Instruktoren:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

Antal landningar senaste 90 dagarna

Eleven:
Alder, certifikat
Total flygtid
Flygtid senaste 90 dagarna

SE-EHI, Cessna 172

Cessna F172E

Normal, luftvérdighetsbevis och géllande
granskningsbevis (ARC)?

F172-0039

Hagfors Flygklubb

2018-04-22, kl. 14.37 i dagsljus
Anmarkning: all tidsangivelse avser
svensk sommartid (UTC? + 2 timmar)
Hagfors flygplats, VVarmlands lan,
(position 6001N 01334E, 144 meter Over
havet)

Skolflygning

Enligt SMHI:s analys: vind véaxlande

5 knop, sikt mer an 10 km, moln klart
eller nastan klart, temperatur/daggpunkt
+14/-3 °C, QNH?® 1014 hPa

1

1

Inga

Inga

Betydande

Skador pa en ljusarmatur till inflygnings-
ljussystemet samt ett begransat lackage
av flygbransle

40 &r, CPLY/FI(A)S

1 438 timmar, varav 605 timmar pa typen
9 timmar, allt pa typen

33

44 &r, under utbildning till LAPL®
33 timmar, allt pa typen
2 timmar

Antal landningar senaste 90 dagarna 10

L ARC (Airworthiness Review Certificate) — granskningsbevis avseende luftvardighet.

2 UTC (Coordinated Universal Time) — referens for angivelse av tid varlden dver.

3 QNH anger det atmosfariska trycket reducerat till havsytans medelniva.

4 CPL (Commercial Pilot License) — trafikflygarcertifikat.

5 FI(A) (Flight Instructor (Aeroplane)) — flyglarare (flygplan).

6 LAPL (Light Aircraft Pilot License) — flygcertifikat for fritidsflygning enligt artikel 7 i férordning (EG)
nr 216/2008.
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SAMMANFATTNING

Olyckan intréffade i samband med ett skolflygningspass under enkelkommando.
Eleven hade tidigare under dagen genomfort tva andra flygpass, varav det forsta
var i dubbelkommando med instruktoren.

Efter att ha utfort tva studs- och ga-landningar var avsikten att gora en bedom-
ningslandning. Efter svang mot finalen bedémde eleven inledningsvis att han var
val etablerad pa kurs och i hojd varefter han fallde ut vingklaffarna till land-
ningslage 30 grader och holl en normal fart av 80 MPH’. Mot slutet av finalen
markte dock eleven plotsligt att flygplanet 1ag under den tankta glidbanan, varpa
han drog pa gasen for att 6ka motoreffekten. Han upplevde dock i samband med
detta att flygplanet sjonk igenom och markant férlorade hojd. Flygplanet slog
darefter i marken pa straket 50 meter fore bantroskeln. Den relativt harda mark-
kontakten i kombination med att straket var mjukt och vattendrankt medforde att
flygplanet tippade dver nosen och lade sig pa rygg. Eleven, som var oskadd,
kunde dock sjélv ta sig ut ur flygplanet.

Flygplanets vingklaffar befann sig efter olyckan i inféllt lage. Enligt haverikom-
missionen ar en mojlig forklaring till detta att vingklaffarna plotsligt kom att
fallas in under den senare delen av finalen. En plétslig infallning av klaffarna
fran 30-graders-laget resulterar i en abrupt forlust av lyftkraft och ger en hog
sjunkhastighet med snabbt forlorad flyghdjd. Eleven hade vid dagens flyg-
lektioner utfort ett antal s.k. studs- och ga-landningar, vilket innebér att man efter
landning omedelbart sétter flygplanet i startkonfiguration genom att félla in
vingklaffarna och ge fullt gaspadrag for en ny start. Det ar darfor mojligt att
eleven rutinmassigt och omedvetet fallt in klaffarna i samband med gaspadraget
pa samma satt som vid en studs- och ga-6vning.

Mot ovan angiven bakgrund har haverikommissionen gjort beddmningen att
olyckan sannolikt orsakades av en omedveten och rutinmassig mandévrering av
vingklaffreglaget till inféllt vingklafflage, vilket ledde till en genomsjunkning
fore banan.

Sakerhetsrekommendationer
Inga.

" MPH (Statute miles per hour) — engelsk mil/tim. For vissa flygplanstyper anges farten i MPH istallet for
i knop, vilket annars &r det vanligaste.
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SUMMARY IN ENGLISH

The accident occurred at Hagfors airport in Sweden during flight training for a
LAPL (Light Aircraft Pilot License). The student pilot was operating solo.
Earlier during the day, the student pilot had two previous flight lessons, the first
in dual command with the flight instructor.

After performing two touch-and-go landings, the intention was to make a power
off landing. On the final approach the student pilot initially assessed that he was
well established, he extended the wing flaps to landing position 30 degrees, and
kept a normal approach speed of 80 MPH. However, towards the end of the final
approach, he felt that the aircraft was below the intended glide slope whereupon
he applied throttle to increase engine power. In connection with this, he experi-
enced a sudden increased sink rate and that the aircraft significantly lost altitude.
The aircraft then hit the ground on the strip 50 metres before the threshold to
runway 18. The relatively hard ground contact in combination with a water-
logged and soft ground caused the aircraft to tip over the nose and end upside
down. The student pilot, who was not injured, could evacuate the aircraft by
himself.

The aircraft's wing flaps were found in the retracted position after the accident.
According to SHK, a possible explanation for this is that the wing flaps suddenly
were retracted during the latter part of the final approach. A sudden retraction of
the wing flaps from the 30-degree position will result in an abrupt loss of lift and
a high sink rate with rapidly lost altitude. The student pilot had earlier during the
day’s flight lessons carried out a number of touch-and-go landings, which means
that after landing, the airplane is immediately set to take-off configuration by
retracting the wing flaps and apply full engine power for a take-off. It is therefore
possible that the student pilot routinely and unconsciously retracted the flaps in
connection with the application of engine power in the same way as in a touch-
and-go practice.

With the above-mentioned background, the SHK has made the assessment that
the accident probably was caused by an unconscious and routine maneuvering
of the wing flap handle to retracted wing flap position, which led to an abrupt
descent prior to the runway.

No safety recommendations have been issued by SHK.
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1. FAKTAREDOVISNING

1.1 Redogdrelse for handelseforloppet

1.1.1  Forutsattningar

Avsikten var att under dagen genomfdora tre flyglektioner vid Hagfors
flygplats. Eleven som var i slutskedet av sin utbildning for flygcertifikat
for fritidsflygning (LAPL) hade haft ett uppehall i sin flygtraning under
tre manader.

Den forsta flyglektionen genomférdes med instruktéren i dubbel-
kommando. Darefter foljde ett andra flygpass i enkelkommando dar
eleven ensam dvade landningar med pafdljande rullande start s.k. ”’studs
och ga” i trafikvarvet. Aven om vinden var svag upplevdes den ibland
som véxlande och oberaknelig.

1.1.2  Handelseforlopp

Efter att ha tagit en rast efter dagens tva tidigare flyglektioner startade
eleven ensam fran bana 18 for sin tredje och sista planerade flyglektion
for dagen.

Efter att ha utfort tva studs- och ga-landningar var avsikten att gora en
beddmningslandning. Efter svang mot finalen beddmde eleven att han
var val etablerad pa kurs och i hojd varefter han fallde ut vingklaffarna
till landningslége 30 grader och hoéll en normal fart av 80 MPH. Mot
slutet av finalen markte han dock att flygplanet 1&g under den tankta
glidbanan. Eleven drog pa gasen for att 6ka motoreffekten men upp-
levde i samband med detta att flygplanet sjonk igenom och markant
forlorade hojd.

Flygplanet slog darefter i marken 50 meter fore troskeln till bana 18.
Vid nedslaget tippade flygplanet dver nosen och lade sig pa rygg.
Eleven, som var oskadd, kunde sjalv ta sig ut fran flygplanet.

Ett par vittnen, inklusive instruktdren hérde nér olyckan skedde och var
inom nagra minuter framme vid olyckplatsen och ringde SOS Alarm.

Eleven har uppgett att han inte hade upplevt nagot tekniskt fel pa flyg-
planet som kan ha bidragit till handelsen.

Olyckan intraffade i position 6001N 01334E, 144 meter dver havet.

1.1.3  Ovrigt

Ett vittne sag flygplanet for ett kort 6gonblick i borjan av finalen och
bedomde da att flygplanet befann sig i normal position for en bedém-
ningslandning.
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Personskador

Beséttning Passagerare ~ Ombord- Ovriga

varande

totalt
Omkomna - - 0 -
Allvarligt skadade - - 0 -
Lindrigt skadade - - 0 Ej tillampligt
Inga skador 1 - 1 Ejtillampligt
Totalt 1 0 1 -

Skador pa luftfartyget
Betydande.

Andra skador

| samband med olyckan uppstod en skada pa en ljusarmatur till inflyg-

ningsljussystemet.

Miljopaverkan
Ett mindre lackage av flygbréansle uppstod.

Besattningen
Instruktoren och elevens kvalifikationer och tjanstgoring

Instruktdren

Instruktoren, 40 ar, hade CPL och FI(A) med gallande operativ och

medicinsk behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 1 1 9 1438
Aktuell typ 1 1 9 605

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 33.
Inflygning pa typ gjordes den 4 juli 2004.
Senaste PC® genomfordes den 6 maj 2017 pa typen.

8 PC (Proficiency Check) — kontroll av flygkompetens.
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Eleven

Eleven, 44 ar, var under utbildning till LAPL(A) med géllande medi-
cinsk behorighet.

Flygtid (timmar)

Senaste 24 timmar 7 dagar 90 dagar Totalt
Alla typer 2 2 2 33
Aktuell typ 2 2 2 33

Antal landningar aktuell typ senaste 90 dagarna: 10.

1.6 Luftfartyget

Cessna F172E Skyhawk ér ett fyrsitsigt enmotorigt hogvingat allman-
flygplan med fast landningsstall, tillverkat av Reims Aviation i
Frankrike. Flygplanet ar drygt atta meter langt och har en spannvidd pa
ungefar elva meter.

1.6.1 Flygplanet
Typcertifikatinnehavare Cessna Aircraft Company
Modell Cessna F172E
Serienummer F172-0039
Tillverkningsar 1964

Flygmassa, kg
Masscentrumlage

Total gangtid, timmar
Gangtid efter senaste perio-
diska tillsyn, timmar

Typ av bransle som tankats
fore handelsen

Max tillaten flygmassa 1 045, aktuell 860
Inom tillatna granser.

12 883

33

100LL

Motor

Typcertifikatinnehavare Continental Motors
Motortyp Continental O-300-D
Propeller

Typcertifikatinnehavare McCauley Propeller Systems
Typ 1C172/[EM

Kvarstaende anméarkningar:

Inga relevanta for héndelsen.

Luftfartyget hade luftvéardighetsbevis med gallande granskningsbevis
(ARC).

10 (20)



i l’ Statens haverikommission
RL 2019:01 (i Swedish Accident Investigation Authority

1.6.2  Beskrivning av vingklaffsystemet

Cessna F172E &r utrustad med vingklaffar av Fowler®-typ monterade
pa vingarnas inre bakkant. Klaffarna har férutom ett normalt fullt infallt
lage, fyra fasta utfallda lagen, 10, 20, 30 och 40 grader. Vid landning
anvands normalt 30 grader.

Vingklaffarnas funktion ar att i utfallt lage 6ka vingarnas lyftkrafts-
koefficient vilket leder till att stallfarten minskar. Detta mojliggor start
och landning med lagre fart. Klaffarna har aven en bromsande effekt,
framst i landningsldge, som gor att inflygningen kan goras med en
brantare vinkel utan att farten okar.

Vid en bibehallen fart och tippvinkel hos flygplanet ger utfallning av
klaffarna en lyftkraftsokning. Omvént ger en inféllning av klaffarna en
momentant minskad lyftkraft.

Vingklaffarna mandvreras mekaniskt med ett vingklaffreglage som ar
placerat mellan framstolarna i forarutrymmet. En knapp pa toppen av
klaffreglaget ar kopplad till en sparrmekanism som haller klaffarna i
valt 1age. FOr att mandvrera klaffarna kravs att man trycker in knappen
for att 1sa upp sparrmekanismen, varefter man kan flytta klaffreglaget
till onskat lage.

1.7 Meteorologisk information

Enligt SMHI:s analys: Vind vaxlande 5 knop, sikt mer an 10 km, moln
klart eller né&stan Klart, temperatur/daggpunkt +14/-3°C, QNH
1014 hPa.

Olyckan intraffade i dager med naturliga ljusférhallanden.

1.8 Navigationshjalpmedel
Ej aktuellt.

19 Radiokommunikationer
Ej aktuellt.

1.10 Flygfaltsdata
Hagfors flygplats finns beskriven i AIP° Sverige.

Flygplatsen har en asfalterad bana som benamns 18/36 (riktning 180
respektive 360 grader). Banan &r 1 508 meter lang och 30 meter bred.

1.11 Fard- och ljudregistratorer
Fanns inte och &r inget krav for denna typ av luftfartyg.

9 En typ av vingklaff som vid utfallning bade okar vingens area och dess vélvning.
10 AIP (Aeronautical Information Publication) — luftfartsinformation av varaktig natur.
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1.12  Olycksplats och luftfartygsvrak

Haverikommissionen har besokt olycksplatsen och gjort en under-
sokning av luftfartygsvraket.

1.12.1 Olycksplatsen

De forsta marksparen av flygplanet fanns pa straket 50 meter fore tros-
keln i banans forlangda centrumlinje. Sparen visade att flygplanet
traffat marken med bada huvudstillen samtidigt och i en relativt
horisontell tippvinkel. Marken i detta omrade var vattendrankt och
mjuk (se figur 1).

Sparen efter propellerbladen visade att de roterade med kraft i samband
med nedslaget. En belysningsarmatur till en s.k. barett i inflygnings-
ljussystemet var avbruten.

Figur 1. Olycksplaten med markspar av flygplanet. Foto: Réaddningstjansten i Hagfors
kommun.

1.12.2 Luftfartygsvraket

Flygplanet fick betydande skador, framst pa vingarna och fenan. Nos-
landstéllet var avbrutet ur sin infastning i flygplanskroppen (se figur 2).
Propellerbladen hade kraftiga hack pa de yttre delarnas framkanter (se
figur 3).

Vingklaffarna var i infallt lage (se figur 4).

Flygplanet bargades till en hangar dar haverikommissionen senare
utforde en teknisk undersokning.
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Figur 3. Skadat propellerblad med kraftiga hack.
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Figur 4. Vingklaffarna i infallt 1age. Foto: Raddningstjénsten i Hagfors kommun.

1.13 Medicinsk information

Ingenting har framkommit som tyder pa att elevens psykiska eller
fysiska kondition var nedsatt fore eller under flygningen.

1.14 Brand
Brand uppstod inte.

1.15  Overlevnadsaspekter

1.15.1 Ra&ddningsinsatsen

Samtal inkom till SOS Alarm kl. 14.37 om att en olycka hade intraffat
med ett mindre flygplan vid Hagfors flygplats. Larm gick darefter
kl. 14.40 till kommunal raddningstjanst med Sjofartsverkets flyg- och
sjoraddningscentral, JRCC!, p& medhorning. Tre raddningstjanst-
fordon och en ambulans larmades ut. Under farden till olycksplatsen
fick tjanstgorande raddningschef under beredskap ett anrop fran JRCC
och fick en lagesbild.

Vid ankomsten till olycksplatsen konstaterade raddningstjansten att
piloten var oskadd. Man sékrade flygplanet och olyckplatsen samt tog
med hjalp av uppsamlingskarl hand om bransle som lackte i sma mang-
der fran tanklocken i vingarna. Polisen anlande till flygplatsen efter
omkring en timme och dokumenterade da vraket och olycksplatsen.
Efter att flygplanet hade bargats avslutades raddningsinsatsen kl. 18.17.

11 JRCC (Joint Rescue Coordination Centre).
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Nodsandaren (ELT?!?) aktiverades vid hindelsen och stangdes av pa
uppmaning fran JRCC av personer pa platsen.

1.15.2 Ombordvarandes placering och skador samt anvandning av bélten

Eleven, som var oskadd, satt i vanster framsits och anvande det fyr-
punktssakerhetsbalte som var installerat i flygplanet.

1.16  Sarskilda prov och undersdékningar

1.16.1 Teknisk understkning

Haverikommissionen har genomfort en teknisk undersokning av ving-
klaffsystemet.

Pa vingarna och vingklaffarnas undersida fanns rester av jord och grés
(se figur 5). Vid undersokningen falldes vingklaffarna ut till 30 graders
landningslage. Den vingyta som klaffarna tacker i infallt 1age hade inga
jord- eller grasrester utan var ren. (se figur 6).

Figur 5. Vingklaffarna i infallt lage.

2 ELT (Emergency Locator Transmitter)
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Figur 6. Vingklaffara i 30 graders landningsléage.

Vingklaffsystemet, inklusive klaffreglaget med dess sparrmekanism
undersoktes och det kunde konstateras att det fungerade normalt. Inget
onormalt slitage upptécktes.

Det konstaterades att det kravs en viss kraft for att paverka den knapp
pa klaffreglaget som laser upp sparrmekanismen. Nar man val tryckt in
lasknappen kan dock klaffreglaget manGvreras mycket enkelt och
snabbt fran landningslage till fullt infallt lage.

Vid 30 graders landningslage befinner sig klaffreglaget i ett néstan
vertikalt l&ge och 14 centimeter bakom gasreglaget nar detta befinner
sig i tomgangslage (se figur 7). Det noterades att det ar latt att oavsikt-
ligt vidrora klaffreglaget med armen ndr man mandvrerar gasreglaget i
detta lage.
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Figur 7. Klaffreglagets position relativt gasreglaget med vingklaffafna i30 graders nedféllt lage.
Bilden &r tagen i en Cessna 172, men i en annan flygplansindivid &n det aktuella olycksplanet.

1.16.2 Referensflygning

Haverikommissionen har utfort en referensflygning med en Cessna 172
med ett identiskt vingklaffsystem. Vid en fart av 80 MPH och med ving-
klaffarna i 30-graders-laget tryckte testpiloten in lasknappen for klaff-
reglaget. Resultatet blev att reglaget rorde sig hastigt och stannade pa
10 grader. Detta innebar att 20-graders-l&get passerades.

Under flygning ger lyftkraften pa vingklaffarna en belastning pa sparr-
mekanismen. Det konstaterades att det vid normal hantering krévs att
man haller i klaffreglaget och lyfter det nagot i syfte att avlasta sparr-
mekanismen for att lasknappen enkelt och latt ska kunna tryckas in.
Referensflygningen visade dock att det krévs en betydande kraft for att
paverka lasknappen nar klaffreglaget inte avlastas pa detta stt.

1.17 Berorda aktdrers organisation och ledning

Hagfors Flygklubb ar en registrerad flygskola med tillstand utfardat av
Transportstyrelsen. Flygskolan bedriver bl.a. teoriundervisning och
flygutbildning for LAPL(A)*® och PPL(A)'. Flygskolan har i sin
utbildningshandbok angett begransningar pa maximalt antal flygtimmar
och flyglektioner under ett dygn. Dessa begransningar éverskreds inte
i samband med hé&ndelsen.

13 LAPL(A) (Light Aircraft Pilot License (Aeroplanes)) — flygcertifikat for fritidsflygning (flygplan).
14 PPL(A) (Private Pilot License (Aeroplanes)) — privatflygarcertifikat (flygplan).
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1.18  Ovrigt
Inget.

1.19  Sarskilda utredningsmetoder

Inga.
2. ANALYS
2.1 Forutsattningar

Eftersom eleven hade gjort ett ca tre manader langt uppehall i sin flyg-
traning borjade man med ett repetitionspass i dubbelkommando.
Instruktoren bedomde efter detta att eleven kunde genomféra de
foljande passen i enkelkommando. Efter att ha tagit en rast efter dagens
tidigare flygningar kénde sig eleven redo for nasta flygpass som bestod
av start- och landningsévningar. Olyckan intraffade vid den tredje land-
ningen, som var en bedémningslandning.

2.2 Genomsjunkningen

Eleven har uppgett att han fallde ut vingklaffarna till 30 graders land-
ningslage pa finalen. Vidare har han uppgett att flygplanet sjonk igenom
i samband med att han drog pa gas. Skadorna pa propellerbladen tyder
ocksa pa att motorn har gett en betydande effekt vid markkontakten,
vilket bekraftar elevens uppgifter om ett gaspadrag.

Bilder av flygplanet tagna kort tid efter olyckan visar dock vingklaf-
farna i ett helt inféllt lage. Aven det satt pé vilket undersidan av ving-
arna kontaminerats med jord och grés talar starkt for att klaffarna
sannolikt var i helt infallt 1age vid markkontakten. En mojlig forklaring
till detta ar att klaffarna av nagon anledning féllts in oavsiktligt eller
omedvetet under den senare delen av finalen.

En plétslig infallning av klaffarna fran 30-graders-laget till helt infallt
lage resulterar i en abrupt forlust av lyftkraft och ger en hdg sjunk-
hastighet med snabbt forlorad flyghtjd. Detta dverensstdammer med
elevens upplevelse av att flygplanet sjonk igenom.

En oavsiktlig inféllning av vingklaffarna kan ske av olika orsaker.
Haverikommissionen bedomer att féljande orsaker ar mojliga.

e Ett tekniskt fel pa vingklaffsystemet.

e En oavsiktlig paverkan av lasknappen for vingklaffreglaget i
samband med mandvrering av gasreglaget.

e En omedveten mandvrering av vingklaffreglaget.
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Vid den tekniska undersokningen av flygplanet kunde dock inga
tekniska anmarkningar eller fel hittas pa vingklaffsystemet, inklusive
klaffreglaget med dess sparrmekanism.

Att eleven oavsiktligt kommit at och paverkat den knapp pa klaffregla-
get som laser upp sparrmekanismen bedoéms inte heller som sannolikt.
Saval vid den tekniska undersokningen av flygplanet, som vid referens-
flygningen, konstaterades det att det behdvdes en betydande kraft for
att paverka lasknappen.

Haverikommissionen beddmer i stéllet att en omedveten mandvrering
av vingklaffreglaget ar den mest sannolika forklaringen till att vingklaf-
farna falldes in.

Eleven hade vid dagens flyglektioner utfort ett antal s.k. studs- och ga-
landningar. Det innebér att man efter landning omedelbart satter flyg-
planet i startkonfiguration genom att falla in vingklaffarna och ge fullt
gaspadrag for en ny start. Det & mojligt att ett rutinméassigt beteende
medfort att eleven omedvetet fallt in klaffarna i samband med gas-
padraget pa samma sétt som vid en studs- och ga-ovning.

2.3 Rundslagningen

Den relativt harda markkontakten i kombination med att straket var
mjukt och vattendrankt medforde att noshjulet sjonk ned i markytan och
brots av. Nar nosen sedan tog i marken ledde detta till att flygplanet
tippade dver pa rygg.
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3. UTLATANDE

3.1 Utredningsresultat

a) Eleven hade behorighet att utfora flygningen under enkel-
kommando med instruktdren som Gvervakare.

b) Flygskolan hade giltigt tillstand.
¢) Instruktdren hade géllande behorigheter.

d) Flygplanet hade luftvardighetsbevis med géllande gransknings-
bevis.

e) Flygplanet tog mark pé straket 50 meter fore bana 18.
f) Flygplanet tippade 6ver framat och stannade pa rygg.
g) Omréadet for olyckan var vattendrankt och mjukt.

h) Vingklaffarna var infdllda vid markkontakten.

1) Motorn gav effekt vid markkontakten.

j) Eleven har uppgett att han fillde ut vingklaffarna till 30 grader pa
finalen.

k) Vingklaffarna kom sannolikt att fillas in under senare delen av
finalen.

1) Eleven var oskadd och kunde sjdlv ta sig ut ur flygplanet.

3.2 Orsaker till olyckan

Olyckan orsakades sannolikt av en omedveten och rutinmaéssig
mandvrering av vingklaffreglaget till infallt vingklaffldge, vilket ledde
till en genomsjunkning fore banan.

4. SAKERHETSREKOMMENDATIONER
Inga.

Pa haverikommissionens végnar

\%/mM iy F—

Helene Arango Ma sson Ola Olsson
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